(12) NACH DEM VERTRAG CBER DIE INTERNATIONALE ZUSAMMENARBEIT AUF DEM GEBIET DES 
PATENTWESENS (PCT) VERdFFENTLICHTE INTERNATIONALE ANMELDUNG 



(19) Weltorganisation fQr geistiges Eigentum 
Internationales Btiro 

(43) Internationales Verdffentlichungsdatum 
26. September 2002 (26.09.2002) 




PCT 



t am iDimi ii mill mi mi 1 11 m inn urn urn em mo mi kiuid iiii mi mi 

(10) Internationale Vertfffentlichungsnummer 

WO 02/074570 Al 



(51) Internationale Patentklassifikation 7 : B60K 1 1/08, 

B60R 21/34 

(21) Internationales Aktenzeichen: PCT/EP0 1/08454 

(22) Internationales Anmeldedatum: 

21. Juli 2001 (21.07.2001) 



(25) Einreichungssprache: 

(26) Verdffentlichungssprache: 



Deutsch 
Deutsch 



(30) Angaben zur PrioritSt: 

101 12 424.4 15. Marz 2001 (15.03.2001) DE 

(71) Anmelder (fur alle Bestimmungsstaaten mitAusnahme von 
US): DAIMLERCHRYSLER AG [DE/DE]; Epplestrasse 
225, 70567 Stuttgart (DE). 



(72) Erfinder; und 

(75) Erfinder/Anmelder (rtur fur US): BAUER, Ralph 

[DE/DE]; Am Heinrichsberg 33/1, 71263 Weil der Stadt 
(DE). BROWN, Gary [GB/GB]; 12 Laggan Close, 
Nuneaton CV10 9TF (GB). FRANK, Thomas [DE/DE]; 
H6henringweg 7, 70619 Stuttgart (DE). RATHJE, Klaus 
[DE/DE]; Meisenweg 13, 71157 Hildrizhausen (DE). 

(74) AnwiUte: BRCCKNER, Ingo usw.; DaimlerChrysler 
AG, Intellectual Property Management, FTP-C 106, 70546 
Stuttgart (DE). 

(81) Bestimmungsstaaten (national): BR, JP, US. 

(84) Bestimmungsstaaten (regional): europaisches Patent (AT, 
BE, CH, CY, DE, DK, ES, FI, FR, GB, GR, IE, IT, LU, MC, 
NL, PT, SE, TR). 

VerOffentlicht: 

— mit internationalem Recherche nbericht 

[Forisetzung auf der nachsten SeiteJ 



= (54) Title: MOTOR VEHICLE FRONT END COMPRISING A BUMPER UNIT 
= (54) Bezeichnung: KRAFTWAGENBUG MIT EINER STOSSFANGEREINHEIT 



1^ 
IT) 

o 

o 
O 



(57) Abstract: The invention relates to 
a motor vehicle front end (1) comprising 
a bumper unit having a front bumper 

(4) which is externally covered by a 
bumper panel (5). The lower region 
of said bumper unit is connected to 
a floor supporting structure (3) of the 
motor vehicle, an air guiding element 
(16) being arranged beneath the bumper. 
According to the invention, in the event 
of a frontal impact, the air guiding 
element (16) co-operates with the 
bumper panel (5) and reinforces the 
same in an area in front of the bumper, 
the air guiding element being supported 
by the floor supporting structure (3). 

(57) Zusammenfassung: Die 
Erfindung betrifft einen Kraftwagenbug 
(1) mit einer StoBfangereinheit, die 
einen vorderen StoBfanger (4) umfasst, 
der durch eine StoBfangerverkleidung 

(5) auBenseitig abgedeckt ist, und 
die in ihrem unteren Bereich an eine 

Bodentragstruktur (3) des Kraftwagens angeschlossen ist, wobei unterhalb des StoBfangers eine LuftfUhrungsteil (16) angeordnet 
ist. ErfindungsgemMB wirkt das LuftfUhrungsteil (16) bei einem Frontalaufprall mit der StoBflingerverkleidung (5) zusammen 
und versteift diese in einem dem StoBfanger vorgelagerten Bereich, wobei sich das LuftfUhrungsteil an der Bodentragstruktur (3) 
abstUtzt. 
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Kraftwagenbug mit einer Stofifangereinheit 

Die Erfindung betrifft einen Kraftwagenbug mit einer Stoiifan- 
gereinheit gemaii dem Oberbegriff des Patentanspruchs 1. 

Aus der DE 38 25 071 CI ist bereits ein Kraftwagenbug mit ei- 
ner an eine Bodentragstruktur des Kraftwagens angeschlossen 
Stofifangereinheit bekannt, bei der in eine StoJif angerverklei- 
dung Kiihlluf t5f fnungen eingebracht sind, urn die hinter der 
Stolif Sngereinheit angeordneten Antriebsaggregate mit KUhlluft 
zu versorgen. Die Kiihlluf t6f fnungen sind ober- und unterhalb 
eines zur Stofifangereinheit gehorenden Quertragers angeord- 
net, in den ein prallelastischer StoJif anger integriert ist. 

Urn die durch die Ktihlluftof fnungen einstromende Luft mit mog- 
lichst wenig Stromungsverlusten an die Antriebsaggregate wei- 
terzuleiten, ist zwischen der Stolif angerverkleidung und der 
Bodentragstruktur ein Luf tf tihrungsteil angeordnet, welches 
einen Luftleitkanal bildet. 

Mit derartigen oder ahnlichen zusatzlichen Baugruppen zur 
Verbesserung der Leistungsf ahigkeit der Antriebsaggregate im 
Bugbereich eines Kraftwagens wird die Packungsdichte zuneh- 
mend erhoht, so dass wenig konstruktiver Freiraum bei der 
Gestaltung von Mafinahmen zur Verbesserung des Fuiigangerschut- 
zes bei Kollisionen besteht. 

Der Erfindung liegt daher die Aufgabe zugrunde, einen Kraft- 
wagenbug der gattungsgemaiien Art dahingehend weiterzuentwi- 
ckeln, dass unter Beibehaltung der vorteilhaf ten Wirkung des 
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Luftfuhrungsteils der Schutz von Fufigangern bei einer Kolli- 
sion verbessert wird. 

Die Aufgabe wird erf indungsgemSJi durch die Merkmale des Pa- 
tentanspruchs 1 gelost. 

Vorteilhafte Ausgestaltungen der Erfindung sind den ubrigen 
Anspriichen zu entnehmen. 

Durch eine Versteifung der Stofif&ngerverkleidung mit einem 
bereits vorhandenen Bauteil, wie dem Luftftihrungsteil, wird 
der zur Verfttgung stehende Bauraum im Kraf twagenbug zur Ver- 
besserung des Fuligangeraufprallschutzes optimal ausgenutzt. 
Dabei wirkt das Luftftihrungsteil in einem dem StoJifanger vor~ 
verlagerten Bereich versteifend auf die Stofifangerverklei- 
dung, so dass ein Fuflganger bei einer Kollision zuerst mit 
diesem -etwa in Unterschenkelhohe des FufigSngers verlaufen- 
den- Bereich in Kontakt tritt. Durch den im unteren Beinbe- 
reich wirkenden Bewegungsimpuls vom Kraftwagenbug weg, wird 
der Fuliganger urn seinen Korperschwerpunkt ausgelenkt, so dass 
sich dessen Oberkorper in Richtung der Motorhaube bewegt. Da- 
bei wird der nachgiebig ausgebildete Stoiif anger eingedruckt, 
so dass ein definiertes Abrollen des FuJigSngers iiber die Mo- 
torhaube erfolgt. Gleichzeitig wirkt die Versteifung der 
Stofifangerverkleidung als Unterfahrschutz fur FuBgSnger, so 
dass dieser bei einer Kollision nicht unter das Fahrzeug ge- 
zogen werden kann. Das Luftfiihrungsteil ist dabei so einge- 
stellt, dass unter Einhaltung der Beschleunigungswerte und 
der erforderlichen Eindringwege fur den FufigSnger die erfor- 
derliche Abstiitzkraft schnell erreicht und gehalten wird. 

Mit der Erstreckung des Luftfuhrungsteils tiber nahezu die ge- 
samte Kraftwagenbreite wird die Stoiif angerverkleidung auch in 
den seitlichen Bereichen des Kraftwagenbugs versteift und 
gleichzeitig die im Bugraum zur Verftlgung stehende Quer- 
schnittsflache fUr die Kuhlluf tzuf Uhrung optimal ausgenutzt. 
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In einer bevorzugten Ausf iihrungsf orm erfolgt die Abstiitzung 
des Luftfuhrungsteils am vorderen Ende von zwei zur Boden- 
tragstruktur gehdrenden Langstragerabschnitten. Das Luftf tih- 
rungsteil ist als ein Spritzgussteil ausgebildet, wobei der 
verwendete Kunststoff verhaitnismafiig steif, schlagzah und 
nicht zu sprode sein sollte. Die Anbindung an die vorderen 
Enden der Langstragerabschnitte ermoglicht eine stabile Ab- 
stiitzung an schon vorhandenen Bauteilen, die ohne viel zu- 
satzlichen Anderungsaufwand in das Spritzgussteil integriert 
werden kann. 

Ein auf die vorderen Enden der Langstragerabschnitte gestttlp- 
tes Auffahrschutzelement wirkt zusatzlich zu seiner Funktion 
als Abstiitzung des Luf tfilhrungsteils als Auf f ahrschutz bei 
Bagatellschaden. So konnen zum Beispiel beim Auffahren auf 
Bordsteine oder dergleichen die zur Tragstruktur geh6renden 
LSngstrSgerabschnitte durch das Auffahrschutzelement optimal 
gegen Beschadigung geschutzt werden. Das Auffahrschutzelement 
ist vorzugsweise aus Kunststoff hergestellt, so dass eine An- 
passung an nahezu jede Formgebung der Verbindung zwischen der 
Tragstruktur und des Luftf (ihrungsteils hergestellt werden 
kann. 

Um die Herstellungskosten weiter zu reduzieren, kann das 
Luftfiihrungsteil einsttlckig mit dem Auffahrschutzelement aus- 
gebildet sein. 

Durch die Erstreckung des Luftftihrungsteils seitlich tiber die 
Abstvitzungspunkte an den vorderen Enden der Langstragerab- 
schnitte hinaus ist der FufJgangerschutz auch bei einer Off- 
set kollision mit einem FuBganger gegeben. 

Um eine gleichmaiiige Abstiitzung des Luftf uhrungsteils an der 
Stofifangerverkleidung zu erreichen, ist die der Stofifanger- 
verkleidung zugewandte Kontur des Luftftthrungsteils der In- 
nenkontur der Stofifangerverkleidung angepasst. Zudem kann 
durch das Luftfiihrungsteil die Stofifangerverkleidung vorge- 
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spannt werden, urn die Formstabilitat der Sto/Sf Sngerverklei- 
dung zu verbessern. 

In einer besonders bevorzugten Ausftihrungsform weist das 
Luftftihrungsteil eine f lttgeiahnliche Form auf . Urn das Luft- 
ftihrungsteil in sich stabil auszufuhren, sind auf der Fliigel- 
oberseite eine Anzahl von in FahrzeuglSngsrichtung ausgerich- 
teten Versteifungsrippen angeordnet, die in Fahrzeugquerrich- 
tung voneinander beabstandet sind. 

Besonders versteifend im unteren Bereich der Stolif angerver- 
kleidung wirken Versteifungsrippen, die sich von der Fliigel- 
unterseite aus in Richtung StoJif Sngerverkleidung erstrecken. 
Durch die Angleichung der Abschlusskante jeder Versteif ungs- 
rippe an die Innenkontur der StoJJfangerverkleidung wird die 
Steifigkeit in diesem Bereich besonders erhoht, so dass im 
Crashfall der Unterschenkel eines FuJJgSngers abprallen kann. 

Mit der Bildung eines zumindest teilweise geschlossenen Hohl- 
profils durch die StoJJfangerverkleidung und das Luftftihrungs- 
teil wird eine weitere Versteifung zum FufigSngeraufprall- 
schutz mit einfachen Mitteln erreicht. Dabei kann der Flugel 
mit seinen Abschlusskanten an der StoJJfangerverkleidung be- 
festigt sein oder aber auch nur anliegen. 

Zusatzlich zur beidseitigen Abstiitzung des Luf tf iihrungsteils 
an den vorderen Enden der LSngstragerabschnitte kann eine Ab- 
sttitzung an einem die vorderen LangstrSgerabschnitte verbin- 
denden QuertrSger erfolgen. Dadurch wird die Steifigkeit der 
Stofif Sngerverkleidung im unteren Bereich weiter verbessert. 

Weitere vorteilhafte Ausgestaltungen der Erfindung werden im 
folgenden anhand der Zeichnung erlSutert. Dabei zeigen: 

Fig. 1 eine Langsschnittdarstellung in Hohe eines rechten 
L&ngstrSgers eines Kraf twagenbugs, 
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Fig. 2 eine Langsschnittdarstellung in Hohe der Fahrzeugmitte 
des Kraftwagenbugs, 

Fig. 3 eine Draufsicht auf das in den Fig. 1 und 2 darge- 
stellte Luftfiihrungsteil, 

Fig. 4 eine Langsschnittdarstellung in Hohe der Fahrzeugmitte 
eines Kraftwagenbugs in einer zweiten Ausfuhrungsf orm, 

Fig. 5 eine perspektivische Schragansicht eines Luftfiihrungs- 
teils in einer dritten Ausftlhrungsform sowie 

Fig. 6 eine perspektivische Darstellung der Anordnung des 

Luftftihrungsteils gemaJi Fig. 5 in der Stoflfangerein- 
heit in einer perspektivischen Schragansicht von hin- 
ten. 

In Fig. 1 ist ein Kraftwagenbug 1 mit einer Stolif angereinheit 
2 in einem Langsschnitt dargestellt, der in Hdhe eines vorde- 
ren Langstragerabschnitts 3 veriauft, wobei der Langs trager- 
abschnitt 3 zu einer nicht weiter dargestellten Bodentrag- 
struktur eines Kraftwagens gehort. 



Die StoBfangereinheit 2 umfasst einen vorderen Stolifanger 4 
urid eine Stoiif angerverkleidung 5. 

Der vordere StoJifanger 4 wird durch einen Quertrager 6 gebil- 
det, der liber einen Pralltopf 7 an ein Tragbauteil 8 des 
Kraftwagens angeschlossen ist. An der vorderen Stirnseite 9 
des als Zweikammerhohlprof il ausgebildeten Quertragers 6 ist 
ein Prallschaumteil 10 befestigt, das sich ttber nahezu die 
gesamte Kraf twagenbreite erstreckt. Das Prallschaumteil 10 
weist einen u-f&rmigen Querschnitt auf. 

Der Kraftwagenbug 1 wird nach vorn durch die Stoflf angerver- 
kleidung 5 abgeschlossen, die im oberen Bereich mit einem Ka- 
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rosserierahmenteil 11 und einem Seitenteil 12 mittels 
Schraubverbindung 13 verbunden ist. 

Unterhalb des vorderen StofSf^ngers 4 ist eine sich zumindest 
teilweise tiber die Kraftwagenbreite erstreckende Ktihlluftof f- 
nung 14 in die Stofifangerverkleidung 5 eingebracht, urn die im 
Motorraum 15 angeordneten Antriebsaggregate mit ausreichend 
KUhlluft zu versorgen. Die Ktihlluftof fnung 14 ist in diesem 
Ausftihrungsbeispiel ftlr die Kiihlluftzufuhr eines Ladeluftktih- 
lers ausgelegt, der in Fig. 1 allerdings nicht dargestellt 
ist. 

Unterhalb der Ktihlluftof fnung 14 ist ein Luftftihrungsteil 16 
angeordnet, das tiber ein Auf f ahrschutzelement 17 an das vor- 
dere Ende 18 des LSngstrSgerabschnitts 3 befestigt ist. Dazu 
ist das Auf f ahrschutzelement 17 mit dem Luftf uhrungsteil 16 
als einsttickiges Kunststof fteil ausgebildet, wobei das Auf- 
fahrschutzelement 17 in ihrem hinteren Bereich 19 mittels 
Schraubverbindung 20 am LSngstragerabschnitt 3 festgelegt 
ist. Das Auf fahrschutzelement 17 ist so geformt, dass seine 
Innenkontur im wesentlichen der Aulienkontur des vorderen En- 
des 18 des LangstrSgerabschnitts angepasst ist, so dass das 
Auf fahrschutzelement 17 einfach tiber das vordere Ende 18 ge- 
sttilpt werden kann. 

Gleichzeitig ist die sich unterhalb der Ktihlluftttf fnung 14 
erstreckende Unterlippe 21 der Stoiif angerverkleidung 5 tiber 
eine Schraubverbindung 22 an dem Auf fahrschutzelement 17 und 
damit am vorderen Langstragerabschnitt 3 befestigt. 

Das Luftftihrungsteil 16 erstreckt sich fltigelformig tiber na- 
hezu die gesamte Kraftwagenbreite, unabhangig davon, ob eine 
Ktihlluftof fnung 14 oberhalb angeordnet ist oder nicht. Mit 
seiner der Stofif Sngerverkleidung 5 zugewandten Abschlusskante 
23 liegt das sich zungenformig in FahrzeuglSngsrichtung 
erstreckende Luftftihrungsteil 16 an der Innenkontur 24 der 
Stofifangerverkleidung 5 an, wobei ftir die schwingungsarme La- 
gerung des Luftf tihrungsteils 16 die Innenkontur 24 im Anlage- 
bereich der Abschlusskante 23 als Eingrif f swinkel 25 ausge- 
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formt ist. Zur Versteifung des Luf tftihrungsteils 16 sind an 
dessen Oberseite in FahrzeuglSngsrichtung ausgerichtete Ver- 
steifungsrippen 26 angeordnet. Je nach gewunschter Steifig- 
keit kann die Anzahl der Ver steifungsrippen 26 in Fahrzeug- 
querrichtung erhoht werden, wobei sich die AbstSnde zwischen 
den Versteifungsrippen 26 entsprechend verringern. 

Durch die Abdeckung der Unterlippe 21 mit dem Luftfuhrungs- 
teil 16 entsteht ein zumindest nach unten geschlossener Luft- 
leitkanal 27, durch den die einstromende Luft gezielt zum La- 
deluftktihler geleitet wird. Durch die zungenf ormige Ausges- 
taltung des Luftftthrungsteils kann eine optimale Nutzung der 
eingestromten Luft gewahrleistet werden, ohne dass uner- 
wunschte StrSmungsverluste auftreten. Gleichzeitig erfolgt 
eine Anpassung an die baulichen Gegebenheiten im Bugraum, wo- 
bei der durch die Kiihlluf t6f fnung 14 eintretende Luftstrom 
gezielter auf das zu kiihlende Antriebsaggregat ausgerichtet 
werden kann. 

Das Luftfiihrungsteil 16 wirkt bei einer FuBgangerkollision 
versteifend auf die zur Stofifangerverkleidung 5 gehSrende und 
dem Stoflf anger 4 leicht vorverlagerte Unterlippe 21. Die Un- 
terlippe 21 ist demnach das am weitesten nach vorn iiberste- 
hende Bauteil im Kraftwagenbug 1. Das hat zur Folge, dass bei 
einer Kollision mit einem FuBganger zunachst dessen Unter- 
schenkel von der Unterlippe 21 durch den mit einem Kreis mar- 
kierten Bereich A erfasst wird. Durch die Versteifung der Un- 
terlippe 21 mit dem Luftfiihrungsteil 16 in genau diesem Be- 
reich A werden die Beine des FuIigSngers in Fahrtrichtung F 
vom Fahrzeug wegbewegt, so dass der FuJJgSnger urn seinen 
Schwerpunkt ausgelenkt wird. Beim Auftreffen auf das Prall- 
schaumteil 10 werden durch das Eindrticken des Prallschaums 
Aufprallkrafte absorbiert, wahrend sich der FuBganger tiber 
die Motorhaube definiert abrollt. Ein Oberfahren des kolli- 
dierten FuBgangers wird damit nahezu ausgeschlossen. Die Mo- 
torhaube kann dazu mit weiteren MaBnahmen zum FuBgSnger- 
schutz, wie beispielsweise ein Airbag im Bereich der oberen 
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Motorhaubenkante, ausgertistet sein. In weiteren Ausftihrungs- 
formen kann die Unterlippe 21 bundig mit der Kontur der StoJi- 
f angerverkleidung oder geringfiigig zuruckverlagert ausgebil- 
det sein. 

In Fig. 2 ist ein Langsschnitt durch die Fahrzeugmitte des 
Kraftwagenbugs 1 dargestellt, wobei gleiche Bezugszif f ern 
gleiche Bauteile kennzeichnen. 

Aus Fig. 2 sind nunmehr auch die zu kuhlenden Aggregate er- 
sichtlich, wobei mit 28 ein Wasserkiihler, mit 29 ein Lufter 
und mit 30 der bereits in Fig. 1 erwShnte Ladeluftkiihler be- 
ziffert sind. Im Unterschied zu Fig. 1 ist hier ein Quertra- 
ger 31 der Bodentragstruktur zu sehen, der die vorderen hier 
nicht dargestellten LSngstrSgerabschnitte 3 miteinander ver- 
bindet . 

Oberhalb des mit dem Prallschaumteil 10 verbundenen Quertra- 
gers 6 ist eine weitere Kuhlluft6f fnung 32 in der Stolifanger- 
verkleidung 5 vorgesehen, die mit einem Ktihlergitter 33 abge- 
deckt ist. Die durch das Kiihlergitter 33 einstrOmende Luft 
wird dem dahinter liegenden Wasserktihler 28 zugeftihrt. Ober- 
halb des Ktihlergitters 33 schlielJt sich eine Motorhaube 34 
an. 

In der Fahrzeugmitte des Kraftwagens ist das Luf tfuhrungsteil 
16 zungenffirmig ausgebildet und leitet somit die durch die 
Kuhlluftof fnung 14 einstromende Luft direkt zum Ladeluftkuh- 
ler 30. Der zungenfOrmige Querschnitt untersttitzt ein Absa- 
cken der Luft in Richtung des Ladeluftktihlers 30, ohne dass 
unnotige Leckverluste durch Verwirbelungen entstehen. 

Urn eine Abstutzung in der Fahrzeugmitte an der Bodentrag- 
struktur zu erreichen, ist das Luftftihrungsteil 16 mit dem 
Quertrager 31 verbunden. Dazu ist das dem QuertrSger 31 zuge- 
wandte Ende 35 gabelformig ausgebildet. Das als Gabel 36 an- 
geformte Ende 35 ist teilweise uber den QuertrSger 31 ge- 
stulpt und mittels Schraubverbindung 37 daran befestigt. 
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Von der Gabel 36 aus erstreckt sich das Luftftihrungsteil 16 
wiederum bis zur Innenkontur 25 der zur Stolifangerverkleidung 
5 gehfirenden Unterlippe 21 und wirkt bei einer Fufigangerkol- 
lision im Bereich A versteifend auf die Stofif angerverkleidung 
5. Das Luftftihrungsteil 16 weist analog zu Fig. 1 an seiner 
Oberseite Versteifungsrippen 26 auf. Zur Verbesserung der 
Steifigkeit sind zusatzlich an der Unterseite des Luftftih- 
rungsteils 16 Versteifungsrippen 38 vorgesehen. 

In Fig. 3 ist eine schematische Draufsicht von oben auf das 
Luftftihrungsteil 16 dargestellt, wobei sich das Luftftihrungs- 
teil 16 tiber nahezu die gesamte Fahrzeugbreite und tiber die 
in Fig. 1- beschriebenen Absttitzungen 39 und 40 am vorderen 
LSngstragerabschnitt 3 hinaus fltigelformig erstreckt. 

Die in den Fig. 1 und 2 bereits beschriebenen Langsschnitt- 
darstellungen sind mit den Linien I-I ftir Fig. 1 und II-II 
ftir Fig. 2 eingezeichnet . 

Wie aus Fig. 3 hervorgeht, sind die Versteifungsrippen 26 ti- 
ber die gesamte Erstreckung des Luftftihrungsteils 16 in Fahr- 
zeugquerrichtung verteilt angeordnet. 

Optional ist zwischen den an den LSngstrSgerabschnitten 3 
vorgesehenen Absttitzungen 39 und 40 eine zusatzliche, strich- 
punktiert dargestellte Absttitzung 41 am Quertrager 31 ange- 
ordnet , die mit einem Ausftihrungsbeispiel in Fig. 3 bereits 
beschrieben wurde. Selbstverstandlich kdnnen noch mehrere zu- 
satzliche Absttitzungen 41 vorgesehen sein, urn eventuell auf- 
tretende Eigenschwingungen des Luftftihrungsteils 16 zu ver- 
hindern. 

Ein weiteres AusfUhrungsbeispiel ftir die Absttitzung 41 am 
Quertrager 31 ist in Fig. 4 gemSJJ der Linie II-II aus Fig. 3 
dargestellt. 
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Der Kraf twagenbug 1 ist analog zu dem in Fig. 2 dargestellten 
Ausfuhrungsbeispiel aufgebaut und unterscheidet sich ledig- 
lich in der Form des Luftfuhrungsteils 16. 

Das Luftf Uhrungsteil 16 erstreckt sich nunmehr von der Ktihl- 
luftoffnung 14 uber die Unterlippe 21 bis zum QuertrSger 31 
der Bodentragstruktur . Im Bereich der Kilhlluftof fnung 14 ist 
das Luf tftihrungsteil 16 als Ktthlluftgitter 42 ausgebildet und 
mittels Rastnasen 43 an Of f nungskanten 44 der Ktthlluftttf fnung 
14 befestigt. Unterhalb der KiihlluftSf fnung 14 ist das Luft- 
f uhrungsteil 16 stufenformig ausgebildet, um die durch die 
KtthlluftSf fnung 14 einstromende Luft gezielt zum Ladeluftkiih- 
ler 30 zu leiten. Im Gegensatz zum ersten Ausfuhrungsbeispiel 
in Fig. 2 ist die Abschlusskante 23 mit der unteren Offnungs- 
kante 44 der Ktihlluftof fnung 14 verschweilSt . Alternativ kann 
auch eine andere Befestigung, wie beispielsweise eine 
Verklipsung, vorgesehen sein. Am unteren Abschluss 45 der Un- 
terlippe 21 liegt das Luf tftihrungsteil 16 mit einem Teilbe- 
reich 4 6 auf und ist dort ebenfalls mittels Verschweiiiung o- 
der Verklipsung festgelegt. 

Die Abstiitzung 41 am QuertrSger 31 erfolgt iiber eine Schraub- 
verbindung 47. Alternativ kann das Luftftihrungsteil 16 im Be- 
reich der Abstiitzung am QuertrSger 31 Shnlich der Gabel 36 in 
Fig. 2 ausgebildet sein. 

Wie im Ausfiihrungsbeispiel in Fig. 2 weist das Luf tf Uhrungs- 
teil 16 sowohl an seiner Oberseite als auch an seiner Unter- 
seite Versteifungsrippen 26 und 38 auf. Im Gegensatz zu Fig. 
2 sind die Versteifungsrippen 26 und 38 jedoch wesentlich 
grofiflachiger ausgelegt, um den die Unterlippe 21 im unteren 
Bereich der Stoflf angerverkleidung 5 weiter zu versteifen. 
Insbesondere ist die Kontur 48 der Versteifungsrippe 38 an 
die Innenkontur 49 der Unterlippe 21 angeglichen, so dass der 
durch die Unterlippe 21 und das Luftftihrungsteil 16 gebildete 
Hohlraum 50 nahezu vollstandig durch die Versteifungsrippe 38 
geschlossen wird. Bei einem Crash mit einem FufigSnger erfolgt 
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ein starker Abprallef f ekt durch die versteifte Unterlippe 21 
auf den Unterschenkel des Fufigangers, der dadurch in seinem 
unterhalb des KSrperschwerpunktes liegenden Bereich vom Fahr- 
zeug abgewiesen und mit seinem oberen Bereich auf die Motor- 
haube zu bewegt wird. Gleichzeitig wird damit untersttitzt, 
dass der Beinbereich des FuIJgangers aus dem Gefahrenbereich 
der Vorderrader gebracht wird. 

In Fig. 5 ist ein drittes Ausfiihrungsbeispiel fur ein Luft- 
fuhrungsteil 16 dargestellt, das fur einen langgestreckten 
Kraftwagenbug 1 geeignet ist, dessen vordere Langstragerab- 
schnitte 3 oberhalb des fiir den Fuligangeraufprall kritischen 
Bereichs A angeordnet sind. 

Urn das Luf tftlhrungsteil 16 an den als geschlossenes Kasten- 
profil ausgebildete Langstragerabschnitten 3 abzustiltzen, 
sind Streben 51 vorgesehen, die an der Unterseite eines jeden 
LSngstrSgerabschnitts 3, beispielsweise mit einer Schweifiver- 
bindung, befestigt werden. Die Streben 51 sind hier beziiglich 
der Fahrzeughochachse mit ihrem unteren Ende schrSg nach vorn 
ausgerichtet, wobei jedoch die Orientierung der Streben 51 
abhangig von der Anordnung des Stofif angersystems bezuglich 
ihrer Lage zur Tragstruktur 3 ist. 

Die unteren Enden der Streben 51 werden tiber die Fahrzeug- 
breite durch ein Tragerteil 52 miteinander verbunden, das ei- 
ne hdhere Steifigkeit als das beispielsweise aus Kunststoff 
bestehende Luf tftlhrungsteil 16 aufweist. Die h5here Steifig- 
keit des Tragerteils kann beispielsweise erreicht werden, in- 
dent das Tragerteil als geschlossenes Kastenprofil aus Blech 
ausgebildet ist. Bei entsprechender Gestaltung des Luftfuh- 
rungsteils 16 kann die bei einem Fuligangeraufprall wirkende 
Kraft durch das Luf tftlhrungsteil 16 ausreichend schnell auf- 
genommen und liber das Tragerteil 52 und die Streben 51 an die 
Bodentragstruktur weitergeleitet werden. Das Luf tftlhrungsteil 
16 ist dabei so eingestellt, dass unter Einhaltung der Be- 
schleunigungswerte und der erforderlichen Eindringwege far 
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den Fufiganger die erforderliche Abstiitzkraft schnell erreicht 
und gehalten wird. 

Aus Fig, 6 ist die Posit ionierung des Luf tfiihrungsteils 16 
beziiglich der Stofif&ngerverkleidung 5 und des Prallschaum- 
teils 10 ersichtlich. Die mit Stegen 53 teilweise abgedeckte 
Kuhlluftof fnung 14 wird in ihrem unteren Bereich, analog zu 
den oben beschriebenen Ausftihrungsbeispielen gemaJi den Fig. 1 
bis 4, von der Unterlippe 21 der Stofif angereinheit 2 be- 
grenzt. Im Gegensatz zu herkommlichen Stofif angereinheiten 
liegt der vordere Abschluss des Prallschaumteils 10 mit dem 
kritischen Bereich A der Unterlippe 21 in einer nahezu verti- 
kal verlaufenden Fahrzeugquerebene . Damit erhait der Unter- 
schenkelbereich eines Fufigangerbeins beim Aufprall einen 
grolif lachigen Impuls entgegen der Fahrtrichtung, so dass der 
OberkSrper definiert in Richtung Motorhaube abrollen kann. 

Die Ausbildung des Luftfiihrungsteils ist hier beispielhaft 
mit Versteifungsrippen 54 dargestellt r die an der Unterseite 
des Luftfiihrungsteils 16 uber die Fahrzeugbreite angeordnet 
sind. Dadurch wird eine kontrollierte Steifigkeit iiber die 
gesamte Fahrzeugbreite erreicht, die verhindert, das der Un- 
terschenkelbereich zu weit in die Unterlippe 21 eindringt 
bzw. hineinrotiert . Die Absttitzung des Luftfiihrungsteils 16 
an der Innenkontur 24 der Unterlippe 21 kann durch entspre- 
chende Verbindungstechniken, wie Schrauben, Kleben Nieten un- 
tersttitzt werden, urn eine wirkungsvolle Kraf tabstiltzung zu 
erzielen. 

Die Steifigkeit des Luftfiihrungsteils 16 kann durch folgende 
Faktoren individuell auf die fahrzeug- und stoiif angerspezi- 
fisch erforderliche Kraft-Weg-Kennung abgestimmt werden: 

Art des Materials, Materialdicke und Materialgeometrie; 
Position, Gr5fie, Ausfiihrungsf orm und Wanddicke der Ver- 
steifungsrippen; 
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alternativer Einsatz von netz- Oder wabenf ormigen 
Verstarkungstrukturen; 

bevorzugt ist die Steifigkeit des Tragerteils 52 hoher 
als die des Luftfuhrungsteils 16 (alternativ kann das 
TrSgerteil 52 so auf das Luftftihrungsteil 16 abgestimmt 
sein, dass eine gemeinsame Deformation von beiden Teilen 
moglich ist) ; 

Verbindungstechnik zwischen Unterlippe 21 und Luftftth- 
rungsteil 16 

Position und Ausfiihrung der Versteifungsrippen 54 iiber 
die Fahrzeugbreite. 

UnabhSngig von den genannten Faktoren zur Abstimmung der 
Kraft-Weg-Kennung ist das Luftfuhrungsteils 16 so ausgebil- 
det, dass ilber die gesamte Fahrzeugbreite annahernd ein glei- 
ches Deformationsverhalten und damit eine gleiche Kinematik 
des Beinaufpralls gewahrleistet werden kann. 
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Patentanspriiche 



1. Kraftwagenbug mit einer Stolif angereinheit, die einen vor- 
deren StofifSnger umfasst, der durch eine StofifSngerver- 
kleidung aufienseitig abgedeckt ist, und die in ihrem un- 
teren Bereich an eine Bodentragstruktur des Kraftwagens 
angeschlossen ist, wobei unterhalb des Stofiffingers ein 
Luftfiihrungsteil angeordnet ist, 

dadurch gekennzeichnet, 
dass das Luftfiihrungsteil (16) bei einem Frontalaufprall 
mit der StoJif angerverkleidung (5) zusammenwirkt und diese 
in einem dem Stolif anger (4) vorgelagerten Bereich ver- 
steift, wobei sich das Luftfiihrungsteil an der Bodentrag- 
struktur (3, 31) abstiltzt. 

2. Kraftwagenbug nach Anspruch 1, 
dadurch gekennzeichnet, 

dass sich das unterhalb einer in der Stoftf Sngerverklei- 
dung (5) eingebrachten Kiihlluf t6f fnung (14) angeordnet e 
Luftfiihrungsteil (16) iiber nahezu die gesamte Kraftwagen- 
breite erstreckt. 

3. Kraftwagenbug nach Anspruch 1, 
dadurch gekennzeichnet, 

dass die Abstiitzung des Luftfiihrungsteils (16) am vorde- 
ren Ende (18) von zwei zur Bodentragstruktur gehOrenden 
Langstragerabschnitten (3) erfolgt. 

4. Kraftwagenbug nach Anspruch 2, 
dadurch gekennzeichnet, 

dass auf die vorderen Enden (18) der LSngstrSgerabschnit- 
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te (3) jeweils ein Auff ahrschutzelement (17) gestulpt 
ist, das mit dem Luftfuhrungsteil (16) verbunden ist. 

5. Kraftwagenbug nach Anspruch 4, 
dadurch gekennzeichnet, 

dass das Luftfuhrungsteil (16) einstttckig mit dem Auf- 
f ahrschutzelement (17) als Kunststof f teil ausgebildet 
ist. 

6. Kraftwagenbug nach Anspruch 3, 
dadurch gekennzeichnet, 

dass sich das Luftfuhrungsteil (16) seitlich tiber die Ab- 
sttitzungen (39, 40) an den Langstragerabschnitten (3) 
hinaus erstreckt. 

7. Kraftwagenbug nach Anspruch 1, 
dadurch gekennzeichnet, 

dass die der Stofif angerverkleidung (5) zugewandte Kontur 
(23) des Luftfiihrungsteils (16) der Innenkontur (24) der 
Stofif angerverkleidung (5) angepasst ist, wobei die Kontur 
(23) des Luftfiihrungsteils (16) an der Innenkontur (24) 
der StoGf angerverkleidung (5) anliegt und verbunden ist, 

8. Kraftwagenbug nach Anspruch 7, 
dadurch gekennzeichnet, 

dass das Luftfuhrungsteil (16) einstiickig mit der Stoft- 
f angerverkleidung (5) ausgebildet ist. 

9. Kraftwagenbug nach Anspruch 7, 
dadurch gekennzeichnet, 

dass das Luftfuhrungsteil (16) eine f liigelahnliche Form 
aufweist, wobei auf. der Fltigeloberseite eine Anzahl von 
in Fahrzeugiangsrichtung ausgerichteten, in Fahrzeugquer- 
richtung voneinander beabstandeten Versteif ungsrippen 
■ (26) angeordnet sind. 
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10. Kraftwagenbug nach Anspruch 9, 
dadurch gekennzeichnet, 

dass auf der Fliigelunterseite Versteifungsrippen (38) an- 
geordnet sind, deren der . Stolifangerverkleidung (5) gege- 
nilberliegende Kontur (48) an die Innenkontur (49) der 
StoJlf angerverkleidung (5) angeglichen ist. 

11. Kraftwagenbug nach Anspruch 9, 
dadurch - gekennzeichnet, 

dass der Flilgel (16) zusammen mit dem davor gelagerten 
Bereich (21) der StoJif angerverkleidung (5) ein geschlos- 
senes Hohlprofil bildet. 

12. Kraftwagenbug nach Anspruch 3/ 
dadurch gekennzeichnet, 

dass zusStzlich zur beidseitigen Abstiitzung (39, 40) an 
den vorderen Enden (18) der Langstragerabschnitte (3) ei- 
ne Absttitzung (41) an einem die vorderen Langstragerab- 
schnitte (3) verbindenden QuertrSger (31) erfolgt. 
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Fig. 3 
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